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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zum Steuern der Stellbewegung von elektrisch angetriebenen Aggregaten eines Kraftfahrzeuges 
@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuern der 
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Stellbewegung von elektrisch angetriebenen Aggregaten 
(10) eines Kraftfahrzeuges, insbesondere von Fensterhe- 
bern und Schiebedachern mit einem Einkiemmschutz. 
Dabei bewertet eine Steuereiektronik (5) wahrend des 
Verstellvorgangas von einem Sensorelement generierten 
Verstellparameter des Aggretates (10) und wenigstens ein 
weiteres von auf die Fahrzeugkarosserie einwirkenden 
Beschleunigungskraften abhapgiges Signal. In Abhangig- 
keit der Bewertung dieses von den Beschleunigungskraf- 
ten abhangigen Signals nimmt die Steuereiektronik (5) 
Einfluf^ auf den Verstellvorgang des Aggregates (10). Auf- 
gabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Verfahren zur 
zuverlassigen Steuerung der Verstellbewegung bereitzu- 
stellen, da(S keine zusatzllchen, vertikal gerichtete Be- 
schleunigungskrafte messende Sensoren erfordert. Diese 
Aufgabe wird dadurch gelost, daB die von Beschleuni- 
gungskraften abhangigen, charakteristisch veranderten 
Signale von Fahrwerkssensoren (1) des Kraftfahrzeuges 
bereitgestellt werden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuem der 
Stellbewegung von elektrisch angetriebenen Aggregaten ei- 
nes Kraftfahrzeuges nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Aus der DE 40 20 35 1 Al ist ein Verfahren zur elektroni- 
schen ttberwachung und Steuerung des Offnungs- und 
SchlieBvorganges von elektrisch betriebenen Aggregaten 
bekannt, wobei insbesondere die SchlieBbewegungen von 
Fensterhebem oder Schiebedachero in Kraftfabizeugen ge- 
steuert werden. 

Die der Steueielektronik zur Verfugung gcstellten Signale 
werden von zwei Sensoren generiert, von denen einer die ur- 
sachlich mil dem Aggregat zusammenhangenden Verstell- 
parameter erfaBt. Der weitere Sensor ist zusatzlich im Fahr- 
zeug installiert und miBt die in vertikaler Richtung auf das 
Fahrzeug einwiricenden Beschleunigungskrafte. 

Nachleilig an dieser Losung ist die Tatsache, daB ein se- 
parater Sensor mit einera entsprechenden Montageaufwand 
eingebaut und angeschlossen werden muB. Dadurch entste- 
hen erbohte MaC^al- und Herstellungskosten. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eio Verfahren 
zur zuverlassigen Steuerung der Vorstellbewegung von Ag* 
gregaten in Kraftfahrzeugen bereitzustellen, das keinen zu- 
satzlicben, vertikal gerichtete Beschleunigungskrafte mes- 
senden Sensor benotigt. 

Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den Merk- 
malen des Anspruchs 1 gelost. 

Durch das erfindungsgemaBe Verfahren wird ohne zusatz- 
lichen Gerateaufwand eine Redundanz und weitere Quelle 
beziiglich der Inforraationen uber dem Fahrbahnzustand be- 
reitgestellt Es sind keine Montageoperationen zur Befesti- 
gung eines weiteren Sensors erforderlicb, wodurcb die Ko- 
sten gesenkt werden k6nnen. Wdtorhin werden Informatia- 
nen iiber das Fahrwerk, die bereits erfafit wuiden, einer wei- 
teren Verwendung bzw. Bewertung zugefuhrt 

Aus den Informationen iiber den Fahrbahnzustand lassen 
sich beispieisweise erforderliche tJberschufikrSfte zum 
SchlieBen von Aggregaten ableiten. 

Besonders vorteilhaft kann das Verfahren im Zusammen- 
hang mit der Steuerung eines elektronischen Einklemm- 
schutzes verwendet werden, da aufgrund der Informadonen 
iiber den Fahrbahnzustand der Wert der Ansprechempfind- 
lichkeit verandert werden kann. Bei schlecbten Fahrfoahnzu- 
st^den, beispieisweise bei Durchfahren eines Schlaglo- 
ches, und gleichzeitiger Schliefibewegung des Fensters kann 
die Einklemmschulzvorrichtung irrtiimlich reversieren, da 
durch die zusatzliche Beschleunigungskraft ein vorgegebe- 
ner Schwellenwert iiberschritten wird. Durch eine Koppe- 
lung mit einem Fahrwerkssensor kann bei unebener Fahr- 
bahn der Schwellenwert heraufgesetzt werden. 

Die Variation des Schwellenwertes erfolgt vorteilhafler- 
weise je nach GroBe der auf das Fahrwerk einwirkenden Be- 
schleunigungskrafte, damit bei leicbten Unebenheiten nicht 
unbeabsichtigterweise Einkleromvorgange tibersehen wer- 
den. 

Als geeignet hat sich die Nutzung der von Fahrwerkssen- 
soren, die insbesondere fiir ABS- oder ESP-Funktionen Ver- 
wendung linden, bereitgestellten Signale herausgestellt, um 
beispieisweise aufgrund charakteristisch veranderter Si- 
gnale, beispieisweise der Veranderung der Umfangsge- 
schwindigkeit eines oder mehrerer Rader, Riickschliisse auf 
Unebenheiten der Fahrbahn zu erhalten. So ist es moglich, 
daB als MaB fiir die Intensitat der Beschleunigungskrafte die 
Geschwindigkeitsanderung und/oder die Beschleunigungs- 
^derung eines oder mehrerer Rader und/oder die charakte- 
ristische Veranderung der Periodendauer und/oder die cha- 
rakteristiscbe Veranderung der Frequenz der Signale der 
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Fahrwerkssensoren verwendet werden. 

Die vertikalen StoBe aufgrund von Fahrbahnunebenhei- 
ten werden dabei als Schwingungen aufgefaBt, die zu Veran- 
derungen der Frequenz bzw. der Periodendauer des von dem 
5 Sensor erzeugten Signals fuhren. Solche Veranderungen 
sind eindeutig von dem sonstigen Signal unierscheidbar und 
bilden eine charakterisdsche Schwingung aus. Je nach Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges verandert sich das Sensorsi- 
gnal, da beispieisweise bei hohen Geschwindigkeiten iiber 
to kleinere Schlaglocher "hinweggeflogen" wird, so daB sich 
solche Unebenheiten nur unerheblich auswirken. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung des Verfahrens wer- 
den die Signale der Fahrwerkssensoren in einer Steuerelek- 
tronik fiir das Bremssystem aufbereitet und vorbewertet, be- 
ts vor sie an die Steuerelektronik des zu verstellenden Aggre- 
gates weitergeleitet werden. Dadurch wird die bereits vor- 
handene Hardware besser ausgenutzt bzw. es mussen keine 
zusatzlichen Komponenten vorgesehen werden. 
Als Alternative werden die mit charakteristischen Veran- 
20 derungen behafteten Signale in einen CAN-BUS einge- 
speist, der mit der SteuerelekUronik des zu verstellenden Ag- 
gregats in Verfoindung steht. Dadurch kdnnen beispieisweise 
neben der Fensterheberelektronik weitere Aggregate mit 
den Signalen versoigt werden. 
25 Um eine moglichst hohe Gewahr fiir eine korrekte Steue- 
rung der Verstelibewegung zu erlangen, ist in einer Weiter- 
bildung des Verfahrens vorgesehen, daB eine beschleuni- 
gungsabhangige Steuerung der Verstelibewegung des Ag- 
gregates nur dann erfolgt, wenn die von der Verstellsensorik 
30 generierten Verstellparameter zeitgleich beschleunigungs- 
bedingte Veranderungen aufweisen. Dadurch wird erceicht, 
daB neben den Werten der Fahrwerkssensoren auch Sensor- 
signale der auf die Karosserie einwirkenden Beschleuni- 
gungski^fte beriicksicbtigt werden. 
35 In einer Ausgestaltungsform des erfindungsgemaBen Ver- 
fahrens wird die Auswertung der von den Fahrwerkssenso- 
ren bereitgestellten Signale auf der Basis der Veranderungen 
der Radumfangsgeschwindigkeit durchgefiihrt. Bei einer 
schlechten Fahrbahn treten Schwankungen der Umfangsge- 
40 schwindigkeit mit relaUv hoher Frequenz und geringer Am- 
plitude auf, die nicht durch den Fahrer hervorgerufen wer- 
den konnen. Bei ebener Fahrbahn Uegt eine iiberwiegend 
konstante Umfangsgeschwindigkeit vor, so daB aus dem 
VMandensein der Schwankungen auf die Bescbafifenheit 
45 des Untergnmdes geschlossen werden kann. Dementspre- 
chend wird aufgrund der Schwankungen der Radumfangs- 
geschwindigkeit auf den Fahrbahnzustand geschlossen, 
woraufhin die OberschuBkraft eingestellt wird bzw. beein- 
fluBbar ist 

50 Altemativ dazu erfolgt eine Auswertung der Signale auf 
der Basis der Veranderungen der Federkraft der Radaufhan- 
gung, wobei auf Grund der Varianz der Federkraft auf die 
Wegstrecke und somit auf die einzustellende t)berschuB- 
kraft riickgeschlossen werden kann. 
55 In einer Weiterbildung des erfindungsgemaBen Verfah- 
rens wird eine Veranderung des Schwellenwertes des Ein- 
klemmschutzes in Abhangigkeit von der Beschleunigung 
des Fahrzeuges vorgenommen, um ein irrtiimliches Rever- 
sieren des Aggregates, beispieisweise der Fensterscheibe 
60 oder eines Schiebedaches sicber zu vermeiden. Bei einer po- 
sitiven Beschleunigung des Fahrzeuges in SchlieBrichtung 
des Aggregates erhoht sich aufgrund der IVagheit die Kraft, 
die auf eine Einrichtung zur Ermittlung der Einklenunkraft 
wirkt So kann es im Extremfall bei dem Durchfahren von 
65 Schlaglochem zu einem falschlichen Reversieren der Fen- 
sterscheibe kommen. 

Um die Ansprechempfindlichkeit moglichst konstant zu 
halten und dadurch ein sichere und korrekte Funktion des 
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Einkleminschutzes zu gewahrleisten, wird bei einer Be- Kurvenverlauf dne konstanle Geschwindigkeit an, die in 

schleunigung in Schliefirichtung der Schwellenwert erhohl den Berdchen tl und t2 uberwiegend gleichmaBig erhoht 

und entsprechend bei einer Beschleunigung enigegen der bzw. verringert wird. Obwohl dieses Diagramm den Ge- 

SchiieBrichtung des Aggregates verringert, urn hier eine schwindigkeitsverlauf idealisierl, laBt sich daran verdeutli- 

eventuell gefahrliche ErhShung der tatsSchlichen En- 5 chen, daB im Normalbetrieb eines Fahrzeuges sich Ge- 

klemmkraft zu vermeiden. schwindigkeilsanderungen uber einen im Vergleich zu stoB- 

Auf diese Weise wird eine konstante Ansprechempfind- bedingten Veranderungen aufgrund von Fahrbahnuneben- 

lichkeit des Einklemmschutzes gewahrleistet, heiten langen Zeitraum tl bzw. t2 erstrecken. Die stoBbe- 

Eine Verbesseruiig dieses Verfahrens wird dadurch er- dingten Geschwindigkeitsanderungen sind durch eine Ver- 

reicht, daB der Schwellenwert bereits verandert wird, bevor to anderung der Gaspedalstellung oder durch Bremsen nicht zu 

die tatsachliche Beschleunigung des Fahrzeuges beztiglich realisieren lind unterscheiden sich signifikant von diesen. 

der SchlieBrichtung oder entgegen der SchlieBrichUing des Die Fig. lb verdeutlicht den Geschwindigkdtsveriauf ei- 

Verstellaggregates auftritL Diese vorausdlende Schwell- nesRades bei Befahren einer Schlechtwegstrecke.Innerhalb 

wertanpassung erfolgt uber eine Auswertung der Fahr- der Zeitraume t3, die im Verhaltnis zu den Beschleunigungs- 

werkssensoren, die Unebenheiten bzw. Veranderungen an 15 bzw. Bremszeitraumen sehr klein sind, sind eine Vielzahl 

der Radaufhangung oder an der Radumfangsgeschwindig- von nicht sehr stark ausgepragten Geschwindigkeitsande- 

keit messen und an die Steuerelektronik weitergeben. rungen feststellbar, die durch Fahrbahnunebenheiten her- 

Die Signale liegen in Form von Schwingungen vor, deren vorgerufen wurden. Die Anderungen finden mit einer ver- 

charakteristische Verlaufe und Eigenschaften empirisch er- gleichsweise hohen Frequenz statt und die Amplitude korre- 

mitlell werden konnen. Liegen Fahrbahnunebenheiten vor, 20 liert mit demMaB der Verstellung des Schwellenwertes. 

so spiegeln diese sich in charakteristischen Schwingungen Somit kann aufgrund von iiber Radsensoren aufgenom- 

der Signale der Fahrwedcssensoren wieder. Bei der Durch- menen MeBwerten auf den Zustand der Fahibahn geschlos- 

fahrt durch ein Schlagloch entspannen sich zunScbst die Fe- sen werden, auf der sich das Fahrzeug bewegt. 

der der Radaufhangung und der Reifen und werden an- Fig. 2 stellt ein Blockschaltbild einer Ausfuhrungsva- 

schlieBend wieder verstarkt koraprimierL Die Federung und 25 riante des erfindungsgemaBen Verfahrens dar, in dem Fahr- 

der Reifen wirken dabei als ein Energiespeicher, deren auf- werkssensoren 1, in diesem Fall Radsensoren 1, MeBdaten 

genommene Energie an das Fahrzeug weitergegeben wird, beziiglich der Radumfangsgeschwindigkeit aufnehmen und 

das daraufhin vertikal in SchlieBrichtung der Fensterscheibe an ein ABS- bzw. ESP-Steueigerat 2 weiterleiten. Hier wer- 

beschleunigt wird. Entsprechend umgekehrt verlauft der den die Daten ausgewertet und entsprechend der Vorgaben 

Vorgang bei Oberfahren eines Hindernisses, beispielsweise 30 werden Befehle an die Bremsmechanik 3 gegeben, die auf 

eines Steines. das Rad 4 einwirkt 

Bei einer plotzlichen Entspannung oder Belastung der Fe- DarQber hinaus werden die solcherart ermittelten Daten 

der wird eine entsprecbendes Signal in Gestalt einer auch an eine Fensteifaeberelektronik oder ein TQrsteueigerat 

Schwingungerzeugt und von der Steuerelektronik bcwertet 5 wdtergeleitet Die Fensterheberelektronik 5 wertet die 

Die Elektronik erwartei daraufhin eine entsprechende Ge- 35 Daten aus und steuert in Abhangigkeit der gemessenen Da- 

genkraft bzw. eine entsprechend? Beschleunigung des Ver- ten die SchlieBbewegung des Fahrzeugfensters 10 iiber den 

stellaggrgates indiejeweiligeRichtungundderSchwellen- Fensterheberanuieb 6 und setzt bei einer vertikalen Be- 

wert des Einklenunschutzes wird entsprechend dem ermit- schleunigung den Schwellenwert fur den Einklemmschutz 

telten Signal erhoht oder abgesenkt. Auf diese Weise kann entsprechend vorgegebener Werte herauf oder herab. Da- 

eine simultane und korrekte Einstellung des Schwellenwer- 40 durch werden die durch die unebene Fahrbahn hervorgeru- 

tes erfolgen, um eine konstante Empfindlichkeit des Ein- fenen Beschleunigungskrafte beriicksichtigt und ein Msch- 

klemmschutzes beizubehalten. liches Ansprecheo des Einklemmschutzes mit einheigeben- 

Vorteilhafterweise wird die Anpassung des Schwellen- da: SchlieBbewegungsumkehrvermieden. Die bereits ermit- 

wertes periodisch durchgefOhrt, um ein moglichst genaue telten Fahrwerks- bzw. Radumfangsgeschwindigkdtsdaten 

und exakte Anpassung an die Gegebenheiten zu ermogli- 4S werden also einer doppeltenNutzungzugefiihrt. 

chen. Es ist dabei sinnvoll, die Anpassung entsprechend Die Auswertung der durch die Fahrwerkssensoren aufge- 

haufiger durchzufuhren, wenn sich die Frequenz der Signale nommenen Signal verlauft bei der Fesdegung des Schwel- 

erhoht. Das heifit, daB bei einem schnellen Wechsel der lenwertes verschieden zu der ABS-Signalauswertung, da 

Fahrbahnunebenheiten eine entsprechend schnelle Anpas- andere charakteristische Signaleigenschaften relevant sind, 

sung erfolgen muB. Zur Einstellung des Schwellenwertes 50 In einer Variante der Erfindung, wie sie in der Fig. 3 dar- 

kann auch die Fahrgeschwindigkeit beriicksichtigt werden, gestellt ist, werden die ermittelten Daten zunSchst einem 

da iiber die Geschwindigkeit auf die Art der zu erwartende ABS-/ESP-Steuergerat 2 zugeleitct und anschlieBend dort 

Beschleunigung des Fahrzeuges geschlossen werden kann. fur eine weitere Verwendung aufbereitet. Da eine Auswer- 

Anhand von in den Zeichnungen daigestellten Ausfiih- tung der Daten zum Zwecke der Steuerung der Bremsme- 

rungsbeispieleD soli der der Erfindung zugrundeliegende 55 chanik 3 bereits stattfindet, muB lediglich eine andere Art 

Gedanke naher erlautert werden. Es zeigen: der Bewertung der MeBwerte voigenommen werden, um die 

Fig. la ein Geschwindigkeit-Zdt-Diagramm eines Rad- Fensterheberelektronik 5 bzw. das Tiirsteuergerat 5 mit den 

sensors bei ebener Fahrbahn; entsprechenden Informationen zu versoigen. Da die vorfaan- 

Fig. lb ein Diagramm nach Fig. la bei unebener Fahr- dene Hardware, also die Auswerteeinrichtung des ABS oder 

bahn sowie 60 ESP, mehrfach eingesetzt werden kann, entfallt die Notwen- 

Fig. 2 bis 4 Blockschaltbilder von Signalverarbeitungsva- digkeit einer Datenbewertung in der Fensterheberelektronik 

rianten. 5 bzw. in dem Tiirsteuergerat 5. 

Die Fig. la und lb verdeudichen die Unterschiede in der Durch die aufbereiteten Signale der Fahrwerkssensoren 1 

Radumfangsgeschwindigkeit bei dner Schlechtwegstrecke wird die Fensterhebereleku-onik 5 angeleitet, einen Ab- 

und bei einer ebenen Fahrbahn. 65 gleich mit dem vorliegenden Schwellenwert durchzufuhren 

In der Fig. la ist ein Geschwindigkeits-lZeit-Diagramm und eine Anpassung an die vertikalen Beschleunigungen 

aufgetragen, das unterschiedliche BewegungszustSnde eines bzw. Fahrwedcskrafte vorzunehmen. 

. Rades erfafit. Auf ebener Fahibahn zeigt ein waagerechte Fig. 4 zeigt eine Weiteibilduog des anband der Fig. 3 be- 
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schriebenen Verfahiens, bei dem die in dem ABS-/ESP- 
Steuergerat 2 aufbeieiteten Daten in eia CAN-BUS einge- 
speist werdeo, urn weiteren Komponenten inneifaalb des 
Fahrzeuges zugeleitet zu werden, 

Neben der Verstellung von Komponenten des Fahrzeuges 5 
findet die bereits beschriebene EinfluBnahme auf den Fen- 
sterheberantrieb 6 uber die entsprechende Elektronik 5 slatt. 
Als zusatzliche Information bei der Heraufsetzung des 
Schwellenwertes des Einklemmschutzes werden der Fen- 
sterheberelektronik 5 bzw. dem Tiirsteueigerat 5 Daten zu- lO 
gefiShrt, die von einem Sensor 8 ennittelt werden, der der 
Fensterhebermechanik 9 zugeordnet ist. Nur bei einem 
gleichzeitigen Auftreten von als Unebenheiten eikannten 
Geschwindigkeitsschwankungen und BeschleunigungskrSf- 
ten auf die Fensterhebermechanik 9 wird cine Anhebung des is 
Scbwellenwertes zum Reversieren der Fensterschliefibewe- 
gung vorgenonunen. 

Neben den Radumfangsgeschwindigkeiten, die uber die 
Drehzahl der Antriebsrader ermittelt werden, sind als Fahr- 
werkssensoren altemativ Sensoren vorgesehen, die an der 20 
Radaufhangung angebracht sind und beispielsweise den Fe- 
derweg messen. Uber die Varianz des Federweges bzw. der 
Federkraft wird auf den Fahrbahnzustand gescblossen und 
daniber die notwendige Oberschufikraft ^mittelt, die ein si- 
cheres SchlieBen der Fensterscheibe 10 auch unter schwieri- 2S 
gen Fahrbahngegebenbeiten gewabrleistet 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zum Steuem der Stellbewegung von elek- 30 
trisch angetriebenen Aggregaten eines Kraftfahrzeu- 
ges, insbesondere von Fensterfaebem und Schiebeda- 
chem, wobei eine Steuerelektronik wahrend des Ver- 
stellvoiganges die von wenigstens einem Sensorele- 
ment generierten Verstellparameter des Aggregates 35 
und wenigstens ein weiteres von auf die Fahrzeugka- 
rosserie einwirkenden Beschleunigungskraften abhan- 
giges Signal bewertet und daB die Steuerelektronik in 
Abhangigkeit der Bewertung dieses von den Beschleu- 
nigungskraften abhangigen Signals auf den Verslell- 40 
vorgang des Aggregates EinfluB niirnnt, 

dadurcfa gekennzeichnet, 

dafi die von Beschleunigungskraften abhangigen Si- 
gnale von Fahrweikssensoren (1) des Kraftfahizeuges 
bereitgestellt werden. 45 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Signale zur Steuerung eines elektronischen 
Einklemmschutzes verwendet werden, insbesondere 
zur Festlegung einer Anspre.chempfindlichkeit. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 50 
net, daB die Ansteuerung des Aggregats (10) in Abhan- 
gigkeit von der Intensitat der auf das Fahrwerk einwir- 
kenden Beschleunigungskrafte erfolgL 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die von Beschleunigungskraften abhangigen 55 
Signale von Radsensoren (1), insbesondere eines ABS- 
und/oder ESP-Systems, des Kraftfahrzeuges bereitge- 
stellt werden. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB als MaB fur die Intensitat 60 
der Beschleunigungskrafte ^e Geschwindigkeitsande- 
rung und/oder die Beschleunigungsanderung eines 
oder mehrerer Rader und/oder die Veranderung der Pe- 
riodendauer und/oder die Veranderung der Frequenz 
der Signale der Fahrwerkssensoren (1) verwendet wer- 65 
den. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 oder 5, da- 
durch gekennzeichnet, dafi die Signale der Fahrwetks- 
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sensoren (1) in einer Steuerelektronik (2) fiir das 
Bremssystem aufbereitet und vorbewertet werden, be- 
vor diese an die Steuerelektronik (5) des zu verstellen- 
den Aggregates (10) weitergeleitet werden. 

7. Verfahren nach einem der voranstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die charakteristisch 
veranderten Signale in ein BUS-Systera eingespeist 
werden, der mit der Steuerelektronik (5) des zu verstel- 
lenden Aggregates (10) in Verbindung steht. 

8. Verfahren nach einem der voranstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB eine beschleuni- 
gungsabhangige Steuerung der Verstellbewegung des 
Aggregats (10) nur dann erfolgt, wenn die von der Ver- 
stellsensorik (8) generierten Verstellparameter zeit- 
gleich beschleunigungsbedingte Veranderungen auf- 
weisen. 

9. Verfahren nach einem der voranstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Auswertung der 
von den Fahrwerkssensoren (1) bereitgestellten Si- 
gnale auf der Basis der Veranderungen der Radum- 
fangsgeschwindigkeit oder der Federkraft der Radauf- 
hangung durchgefUhrt wird. 

10. Verfahren nach einem der voranstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB bei einer Eifaohung 
derBeschleunigung des Fahrzeuges in SchlieBrichtung 
des Aggregates (10) der Schwellenwert des elektroni- 
schen Einklemmschutzes erhoht und bei einer Verrin- 
gerung der Beschleunigung des Fahrzeugs in SchlieB- 
richtung des Aggregates (10) der SchweUenwert ver- 
ringert wird, um eine konstante Ansprechempfindlich- 
keit zu gewahrleisten. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Schwellenwert in Abhangigkeit von 
einer zu erwartenden vertoderten Beschleunigungs- 
kraft auf das Fahrzcug auf der Grundlage der Signale 
der Fahrwerkssensoren (1) vorab verandert wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Anpassung des Schwellenweites 
periodisch erfolgt. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Frequenz der Anpassung zu der Fre- 
quenz des Signals der Fahrwerkssensoren (1) verandert 
wild. 
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Controlling movement of electrically powered systems in motor vehicles, 
especially window regulators, involves influencing displacement process 
depending on acceleration signals from running gear sensors 
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Abstract Of DEI 9845820 

The method involves electronically evaluating a displacement parameter from at least one sensor (1) 
and at least one signal dependent on an accelei^tion force acting on the vehicle body during the 
displacement process, and influencing the displacement process accordingly. The acceleration force 
dependent signals are generated firom the motor vehicle running gear sensors. 
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